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　本稿は、スウェーデン社会における数多の
経験の中から、ボルボ自動車（乗用車）の
ウッデバラ工場における新しい自動車組立シ
ステムの実践を取り上げ、それが現在と近未
来において何を示唆しているかを整理しよう
としたものである 1。周知のように、自動車
（量産品）の組立方式といえば、長いコンベ
ア・ラインと短いサイクル・タイムの労働か
らなるライン生産（いわゆるフォードシステ
ム）で、それは、20世紀初頭以降、世界に
普及し、21世紀の現在においても依然とし
て支配的である。これに対し、1990年前後
に、ボルボ自動車のウッデバラ工場で開発さ
れた組立システムは、ラインを廃止し（車両
をほぼ定置した状態で）、数人の作業チーム
が長いサイクル・タイムの労働で完成車（量
産品）を組み立てるという当時では、全く新
しい方式であった。後述するように、現在で
は、ウッデバラ工場は閉鎖されており、この
新しい組立システムの可能性が十分理解され
ないまま忘れ去られようとしている。それゆ
え、この可能性に改めて光をあてたいと思
う。
１．ウッデバラ工場と組立システムの概要
（1）ボルボ自動車・ウッデバラ工場
　 最 初 に、 ボ ル ボ 自 動 車（Volvo Car 
Corporation）とウッデバラ 2工場（Uddevalla 
Plant）の概要を一瞥する。ボルボ社は、
1915年にボールベアリングの生産を開始し
た SKF（Svenska Kullagerfabriken：スベ
ンスカ・クラーゲルファブリーケン）の子会
社として 1926年に設立され、1927年に自動
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１　本稿は、中京大学オープンカレッジ 2017年春期・秋期講座「北欧・スウェーデンから何を学ぶのか－
未来への選択－」（講師：猿田正機中京大学名誉教授）で、筆者が特別講義として担当した内容に加筆
したものである。なお、ここでの組立システムとは、塗装された車体に多くの部品を組み付けて車を完
成する組立工程の仕組みのことである。
２　ウッデヴァラ、ウデヴァラ、ウデバラなどとも表記されるが、ここではウッデバラとした。
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車（乗用車）の製造に乗り出した。1934年
に SKFから独立したボルボ社は、その後、
乗用車以外にもバス、トラック、建設機械、
船舶用エンジンなどの製造部門をはじめ金融
サービス部門をもつボルボ・グループとして
スウェーデンの代表的な企業に成長した。ボ
ルボ自動車は、1999年までボルボ・グルー
プの企業であった。
　ボルボ・グループおよびボルボ自動車の本
社はスウェーデンのヨーテボリ（Göteborg：
スウェーデン第 2の都市）にあり、ボルボ自
動車の主力工場はヨーテボリのトーシュラン
ダ（Torslanda）工場である。ボルボ自動車
は、1999年にアメリカの自動車会社フォー
ド・モーター（Ford Motor Company）に、
2010 年には中国の浙江吉利控股集団
（Zheijiang Geely Group Holding Co. Ltd.、
ジーリー・ホールディング・グループ）に買
収された。2016年現在、スウェーデン、ベ
ルギー、中国、マレーシアで乗用車を生産し
ており、2018年にはアメリカ工場を稼働す
る予定である。2016年の乗用車生産台数は
533,156台、2016年 6月 30日時点のフルタ
イム従業員数は 29,253人（うちスウェーデ
ンで 17,975人）であった 3。
　ウッデバラ工場は 1989年に操業を開始し
た。スウェーデンの西海岸にある都市ウッデ
バラにあった造船所が 1984年に閉鎖され、
2,000人以上が失業するという事態を受けて、
ボルボ自動車が造船所の跡地で乗用車の組立
を始めたのであった。当初、従業員 1,000人
規模、1シフトで年間約 4万台の乗用車を生
産する計画であったが、1990年に約 800人
のブルーカラーと 100人のホワイトカラーに
より 16,000台を生産したものの〔宗像ほか
（2004）p.134〕、1992年には売上げ低迷のた
め 25,000台に目標が削減された〔ベリグレ
ン（1997）p.161〕。ボルボ車への需要低迷と、
ウッデバラ工場が組立工場のみで、車体・塗
装工場がなく、塗装された車体は、約 90km
離れたトーシュランダ工場から供給されてい
たという事情を主な理由 4として、ウッデバ
ラ工場は 1993年に閉鎖された。2年後の
1995年、当該工場は、車体・塗装・組立工
場からなる新合弁会社 Autonova（オートノ
バ）として操業を再開し、1999年にボルボ
自動車の工場として買収されたが、2005年
に再び合弁会社に、2011年 3月にはボルボ
自動車の子会社となり、同年 10月 3日、
2013年で同工場（従業員約 600名）の閉鎖
が発表された 5。
（2）ウッデバラ工場の組立システム
　上記のように、ウッデバラ工場は、1989
年の操業以来、幾多の変遷を経て現在は閉鎖
されている。新しい組立システムが実施され
た期間は、操業から最初の閉鎖まで（1988/89
～ 1993年）6である。以下、その概要を簡単
にみておこう。
　自動車（量産品）の組立システムといえ
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
３　2016年の生産台数は Volvo Car AB（2017, p.3）、他の情報は Volvo Car Corporation（2016）による。
４　1990年代初めにボルボ車への需要が低迷し、主力工場トーシュランダの製造能力で需要に対応できるこ
と、ウッデバラ工場には車体と塗装工場がなく、その点で効率的でなかったとされている〔宗像ほか
（2004）p.141〕。
５　The Local-Sweden’s News in English（https://www.thelocal.se/20111003/36518）（2017 年 10 月 16
日閲覧）による。
６　新しい組立システムがウッデバラ工場で実施された期間は 1988/89～ 1993年であり、Autonovaの工
場以降（1995～ 2001年）はライン方式と定置式の混合形態に、その後、ライン方式に変えられた〔浅
生ほか（2008年）p.79〕。
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ば、誰しもライン生産を思い浮かべるであろ
う。典型的な量産乗用車の場合には、約
1kmもの長い組立ライン上を車両が一定の
速さで移動しており、多数の労働者が 1分～
2分程度の短い時間（サイクル・タイム）で
いくつかの部品を組み付ける。この常識を覆
したのがウッデバラ工場である。
　ウッデバラ工場で開発された新しい組立シ
ステムは、長い組立ラインを廃止して、5つ
の組立ショップのそれぞれに多く（約 30）
の作業場（ステーション）を設け、そこに車
両をほぼ固定（定置）したまま、数人（2～
9名）の作業チームによって完成車を組み立
てる方式である。数名の作業チームで完成車
を組み立てるわけだから、作業に従事する労
働者のサイクル・タイムは、およそ 2時間～
10時間と長くなった。
　ウッデバラ工場のレイアウトは、図表 1～
3に示されている。図表 1は、工場全体のレ
イアウトで、上述したように 5つの組立（製
品）ショップ（1～ 5）と 1つの教育訓練用
の組立ショップ（6）が配置されており、組
立ショップ 1の詳細が図表 2（ショップ 2と
3も同じ）、組立ショップ 5の詳細が図表 3
（ショップ 4も同じ）である。図表 2では、
車両がステーションを 1回移動して、図表 3
では、車両はステーションを移動せず（つま
り定置したまま）、完成車として組み立てら
れた。
図表 1　ウッデバラ工場全体のレイアウト
出所）田村（2003）p.196
図表 2　組立ショップ 1の詳細
出所）田村（2003）p.200
図表 3　組立ショップ 5の詳細
出所）田村（2003）p.202
　この新しい方式は、伝統的なライン生産
（the traditional assembly line）に代わる組
立 シ ス テ ム の 第 2 世 代（the second 
generation of alternative assembly 
systems）7 と 呼 ば れ る。 そ の 前 身
（predecessors：第 1世代）は、組立ライン
の一部に定置式を採用したもので、1970年
代にボルボ自動車のカルマール（Kalmar）
工場に導入されたシステムがその典型例であ
る〔 浅 生 ほ か（2008）pp.78-79、pp.130-
131〕。
　では、ウッデバラ工場の新しい組立システ
ムは、生産性と品質の点で、どのような成果
をもたらしたであろうか。伝統的なライン生
産で乗用車を組み立てていたボルボ自動車の
主力工場（トーシュランダ工場）との比較
で、以下の 3点が指摘されている〔宗像ほか
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
７　組立作業者が熟考する（よく考えて作業を遂行する）という意味で、リフレクティブ生産システム
（reflective production system）ともいう〔Ellegård（1995）〕。
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作業に従事することになる。こうした組立シ
ステムの違いは、下記のような種々の時間ロ
ス（time loss）に大きな差をもたらす〔以
下、Ellegård,et al（1992）pp.31-41 と浅生
ほか（2008）pp.103-115より〕。
①バランス・ロス（balancing loss）
　ライン生産では、多くの作業者に組立作業
が分割される。この分割された作業を均一に
各作業者に配分することはできないために、
各作業者のサイクル・タイム内に作業のおこ
なわれない時間が発生する。このロスをバラ
ンス・ロスという。このロスが作業時間内に
占める割合は、サイクル・タイムが短縮され
ると増加し、逆にサイクル・タイムが増加す
るにつれて減少する（図表 4参照）。
図表 4　Diagram of how theoretically calculated 
balancing losses are altered when the work 
cycle time changes
 
出所）浅生ほか（2008）p.109、原資料はWild
（1975）
②ヴァリアント・ロス（variant loss）
　様々な製品種類（ヴァリアント）を組み立
てる場合、製品種類ごとに組立時間は異な
る。これを一本のラインで混流生産する場
合、製品種類が異なるために、各ステーショ
ンの作業負担（作業時間）も変化することに
なる。しばしば最も長い組立時間を必要とす
る製品の種類が、作業分割（作業時間）を決
定することから、その他の製品種類を組み立
てる際には、各作業者のサイクル・タイム内
（2004）pp.141-142〕。
　①車 1台の組立時間（直接時間と間接時間
の計）は 32時間で、トーシュランダ工場の
42時間よりも 10時間減少した（1992年末）。
②車 1台あたりのモデル・チェンジ費用は、
連続 3年間トーシュランダ工場より低くかっ
たし、1台あたりの投資費用・教育費用も低
かった。③品質面として、車 100台あたりに
対する 90日間のクレーム回数は 124で、
トーシュランダ工場の 144よりも 20回少な
かった（1993年）
　しかし、このように、伝統的な組立工場よ
りも生産性と品質の点で優れていたウッデバ
ラ工場は、すでに述べたような事情から
1993年に閉鎖された。
２．ウッデバラ工場における組立システムの
優位性
　新しい組立システムを実践したウッデバラ
工場が、伝統的な組立ラインよりも優れた成
果をもたらしたのは何故であろうか、この点
を 2つの観点―技術と労働―から整理してお
こう。
（1）技術：伝統的なライン生産よりも生産性
が高い
　伝統的なライン生産では、組立作業が非常
に多くの工程に分割され、製品（product：
車）が一本の長いライン上を連続的に
（serial）流れてゆく（このような製品の流
れ方を serial product flowsという）。した
がって、通常、組立作業者は、短いサイク
ル・タイムの作業に従事することになる。こ
れに対して、新しい組立システムでは、約
30という多くの作業場（ステーション）で、
それぞれ数人の組立作業者が同時並行的に
（parallel）製品の組み立てをおこなう（こ
の場合の製品の流れ方を parallel product 
flowsという）。数人で製品を組み立てるた
め、組立作業者は、長いサイクル・タイムの
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図 表 6　Diagram of theoretically calculated 
system losses. The diagram illustrates how 
the system losses are related to the 
number of products in buffers and the 
number of work stations. The different 
lines represent buffers of different sizes 
placed between the work stations（from 
“0” in case no buffer exists up to “4”, 
which shows that as many as four 
products can be in the buffer）.
出所）浅生ほか（2008）p.111、原資料はWild
（1975）
④ハンドリング・ロス（handling loss）
　ハンドリング・ロスとは、組立作業者が作
業中に工具や部材を取り扱うために、作業ス
テーションの中を移動する時間をいう。つま
り、作業者が組立のために直接には使用して
いない時間であり、これはロスとなる。サイク
ル・タイムが短いほど、部材や工具を取り扱
うために移動する時間（ハンドリング・ロス）
が、作業時間の多くを占め、逆にサイクル・
タイムが長いほど、ロスの割合は減少する（図
表 7参照）。
図 表 7　Diagram that shows how theoretically 
calculated handling losses change with 
increasing work cycle times
 
出所）浅生ほか（2008）p.111、原資料はWild（1975）
に作業のおこなわれない時間が発生する。こ
れが、ヴァリアント・ロスで、バランス・ロ
スの一種ともいえる。ラインを廃止した組立
システムでは、このロスは大幅に減少する。
③システム・ロス（system loss）
　すべての組立作業者の作業テンポ（作業時
間）には自然の変化がある。すなわち、作業
時間の半数以上は平均的なサイクル・タイム
よりも短く、半数未満は平均より長いことが
知られている（図表 5参照）。この分布の偏
りは、しばしば、作業者がサイクル・タイム
内で作業を完全に遂行できないことを意味す
る。これがシステム・ロスである。ライン生
産では、あらかじめ決められた時間内に一定
数の製品が完成されなければならない。非移
動ラインでは、システム・ロスによる待ち時
間を減らすには、作業ステーション間でバッ
ファー（中間在庫）をもつことが必要であ
る。さらに、ほとんどの場合、特別な検査と
調整を要する。移動ラインでは、組立工程の
途中とその後に、特別な検査と調整が必要と
なる。こうした過剰な部分は、システム・ロ
スの中に含まれる。システム・ロスは、ライ
ン上で組立作業者（作業ステーション）の数
が増すにつれて増加するが、ラインを廃止し
た組立システムでは、このロスは大幅に減少
する（図表 6参照）。
図表 5 Shown below is an askew distribution that 
i l lustrates how work times that are 
actually needed in reality are distributed in 
a way that considerably more work times 
are shorter than the average
出所）浅生ほか（2008）p.106
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されている。いいかえれば、組立作業の範囲
内ではあるが、労働における構想と実行の部
分的結合が実現している〔野原光（2001）〕。
②新しい組立システムでは、作業ペースを強
制的に決定する組立ラインが廃止されている
のだから、作業チーム毎の目標生産台数は決
められているけれども、その目標範囲内で、
個々の車を組み立てる作業ペースは、作業
チームに委ねられている。たとえば、各作業
場に車体が到着する（次の車の組立を開始す
る）時刻を当該チームが決定できる。こうし
たことが可能なのは、一本のラインと異な
り、多くの作業場が並列配置されていること
により、各作業チームの自律性（各作業チー
ムが、相互に作業ペースによる影響を受けな
いこと）が技術的に確保されているためであ
る（ただし、チーム間で作業ペースをめぐる
競争が発生する可能性はあるし、実際に生じ
たようである）。
③新しい組立システムにおいて、作業者は、
車の組立作業だけでなく、訓練を受けること
により、教育（teacher）、保全（maintenance）、
生産工学（production engineering）、品質
（quality）など、これまでホワイトカラーが
遂 行 し て い た 間 接 業 務（special 
competences）も担当した。そして、こうし
た間接業務の習得および組立作業能力の拡大
（車の 1/4から車全体へ）に応じて、作業者
により高い賃金が支払われたのである
〔Ellegård（1995）p.11〕。
（3）長いサイクル・タイムの作業を効率的に
遂行できるようにするための工夫
　先に述べたように、新しい組立システムで
は、個々の組立作業者の作業範囲が大幅に拡
大した。これを習得するのには訓練コストが
かかる。このコストを低減（訓練期間を短
縮）することは極めて重要であり、このため
に以下のような 3つの工夫がなされた（以下
の叙述は、浅生（2002）、浅生ほか（2008）、
田村（2003）、宗像ほか（2004）により整理
　他方で、新しい組立システムでは、ライン
生産に比べて組立作業者のサイクル・タイム
が長くなることから、作業者が作業を習得す
るために要する時間＝訓練ロス（training 
loss）が増大する。（3）で後述するように、
ウッデバラ工場では、このロスを削減する方
法も工夫されたのである。
（2）労働：伝統的なライン生産よりも労働が
人間的である
　伝統的なライン生産では、個々の組立作業
者の遂行する労働（標準作業）は、細分化さ
れており断片的な要素作業がかなり含まれた
ものである。サイクル・タイムも 1分～ 2分
程度（長くても 20分程度が限度とされてい
る）と、非常に短い。作業ペースは、基本的
にラインの移動速度によって決められ、組立
作業者の労働は、あらかじめ決められた標準
作業を決められたとおりに遂行すること（労
働における構想と実行の分離）が一般的であ
る。これに対し、新しい組立システムでは、
下記のように組立作業者の労働が、組立作業
とそれに密接に関連した範囲内とはいえ、人
間的なものに変化した。
①新しい組立システムでは、個々の作業者が
車の 1/4～車全体を組み立てる能力を獲得
した。ウッデバラ工場では、実際に、作業者
の 1/3以上（約 215人）が車の 1/2以上の
組立能力を、約 25人が車全体の組立能力を
獲得した〔Ellegård（1995）p.10〕。かくし
て、組立作業は車の全体を見通すこと
（holistic assembly work）ができ、まとま
りのある労働となった。同時に、サイクル・
タイムは、2時間～ 10時間程度と大幅に延
長した。この場合、長いサイクル・タイムの
標準作業（作業標準）はあらかじめ決められ
ているが、それは推奨すべき標準であって、
実際の作業をどのように遂行するか（今どう
いう作業をしているのか、次にどんな作業を
すればよいのか、どのように作業すればよい
のか）は、個々の作業者と作業チームにまか
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organized in a holistic fashion（to the 
right）. Different assembly sequences are 
then resembled to alternative routes on a 
map, which for example faci l i tates 
assembly of separate product varieties.
出所）浅生ほか（2008）p.119
　このような包括的な学習方法の採用とそれ
にもとづく組立作業を容易にするためのさら
なる工夫が、下記の 2つである。
②組立作業向けの論理的製品構造とそれにも
とづく組立作業の編成
　ウッデバラ工場では操業前に、ほぼ 50台
の車を分解して、車の特性を徹底的に研究し
た。その結果を踏まえて、車の全体像を階層
的な部品グループ（組立作業向けの論理的製
品 構 造：assembly-oriented product 
したものである）。
①包括的学習（holistic learning）
　第一に、組立作業者が、製品全体（車）の
構造と組立工程全体を理解したうえで担当す
る作業を学習する方法（包括的学習：
holistic learning）、言い換えれば、全体か
ら部分へという学習方法を採用したことであ
る。これと対照的な学習方法は付加的学習
（additive learning）といわれ、日本でもお
なじみのいわゆる多能工を育成する際の訓練
方法、すなわち、短いサイクル・タイムの作
業を一つ一つ学習しながら（くり返して暗記
することによって）作業内容を拡大していく
方法（部分から全体へという方法）である
（図表 8参照）。ウッデバラ工場では、車全体
の組立作業を習得するのに要した期間は 20
～ 22週間で、付加的学習に比べ、訓練期間
が短縮されたといわれている。
図表 8 The figure illustrates the difference in the 
structuring of material（for air condition 
equipment）based on additive（to the 
left）and holistic（to the right）learning 
respectively. In accordance with the 
holistic learning the assemble sequence is 
dec ided  based  on  the  components 
図表 9　組立作業向けの論理的製品構造
出所）浅生（2002）p.81
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て、車の 1/4から車全体を数人の作業者で
組み立てる場合は、一人の作業者が取り扱う
部品点数は多く、このような伝統的な部品供
給方式は無理である。
　ウッデバラ工場で開発されたのは、車 1台
分の組立部品一式（kit）を 6 つの台車
（rack）にまとめて組立作業場に供給する方
式である。車 1台分の組立部品一式は、190
の大型部品と、32のプラスチック製の箱に
入れた計 410の中型部品、さらに 90のプラ
スチック製の袋に入ったナットなどの小型部
品に分けてひとまとまりにされた。この部品
供給方式では、作業者が多くの部品を間違い
なく組み付けることができるように、各作業
モジュールに必要な部品が台車にまとめて搭
載されており、各々の部品がそれぞれ所定の
位置に配置されていた。したがって、作業者
は、台車をみれば、次にどのような作業をし
なければならないかがわかるようになってい
た。つまり、台車自体が、組立作業を容易に
する一種の作業指示書として機能していたの
である（図表 11参照）。
３．ウッデバラ工場の経験が示唆すること
　ウッデバラ工場で新しい自動車組立システ
ム（the second generation of alternative 
assembly systems）の開発に携わった研究
者 8によれば、上述したように、このシステ
ムは、人間的な労働という点ではもちろん、
生産性の点でも伝統的なライン生産より優れ
ており、自動車以外の製品の組み立てにも適
用可能であるという。自動車以外の製品の例
として、たとえば、1990年代前半以降、日
本の電気・精密機器組立工程に導入されたい
わゆるセル生産システムは、この新しい組立
システムに類似した特徴をいくつか有してい
た〔浅生卯一（2015）〕。
structure）として表示し（図表 9参照）、そ
れにもとづいて長いサイクル・タイムの組立
作業を編成したのである。この組立作業は、
いくつかの作業モジュール（work module）
から構成されており、その作業モジュール
は、製品構造と組立工程に規定されたマト
リックス状の作業グループ内作業パターン
（intra group work pattern）を形成した（図
表 10参照）。かくして、作業者は、車の全体
像と部品相互の関連を理解しやすくなり、作
業モジュールごとに組立作業を遂行すれば、
車の 1/4から車全体を組み立てやすくなっ
たのである。
図表 10　作業グループ内作業パターン
出所）浅生（2002）p.82
③組立部品をひとまとまりにした供給方式
（materials kitting system）
　車は、非常に多くの部品を組み付けること
により完成される。伝統的なライン生産で
は、ラインに沿って配置された部品棚に多く
の部品が供給され、組立作業者は部品棚から
適切な部品をいくつか選択して車両に組み付
ける。この場合、一人の作業者が組み付ける
部品点数は少ない。しかし、ラインを廃止し
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
８　Tomas Engström, Lars Medbo, Lennart Nilsson, Kaisa Ellegårdが主な研究者である。
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ており、今や、世界中でリーン生産やトヨタ
ウェイ（Toyota Way）が推奨されている
〔ライカー（2004）〕。これに代わる組立シス
テム（alternative assembly systems）は存
続の余地がないかにみえる。だが、そのトヨ
タ自動車の工場においても、スウェーデン自
動車組立工場（最先端がウッデバラ工場）で
開発された方法や手段と同様のものが部分的
に導入されている。自律型完結工程
（autonomous complete process） と SPS
（set parts system）10がその代表的なもので
ある〔新美篤志ほか（1994）、佐武弘章
（2007）〕。
　しかし、こうした主張（新しい組立システ
ムの優位性と可能性）に対しては、異議をと
なえられることが多い。とくに、自動車（乗
用車）の量産組立工場ではそうである。ウッ
デバラ工場で実施された新しい組立システム
を「新・職人主義」（neocraftsmanship）と
批判し、トヨタ自動車に代表される日本の生
産 シ ス テ ム を「 リ ー ン 生 産 」（lean 
production）と特徴づけたウォマックほか
（1990）9が、その代表であろう。
　周知のように、トヨタ自動車をはじめ日本
の多くの自動車（量産品）工場では、組立ラ
インを維持しつつ、その改善が積み重ねられ
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
９　ウォマックらは、「われわれは、リーンな生産の原理が完全に実現されたら、企業は 1990年代に自動車
の組立工程に残っている反復作業の大半、あるいはそれ以上を自動化する方向へ急速に動けるだろうと
信じている。今世紀末までには、リーンな組立工場は問題解決の能力をもつ有能な労働者であふれ、み
んなが生産性の向上を考えるようになると考えたい。」とリーン生産を高く評価する一方で、ウッデバ
ラ工場の組立システムは、「ゆるぎない手作り信仰に支えられ」た「新・職人主義とでも呼ぶべき」も
のであり、その大きな欠点は、このシステムが「手工業の時代に戻ることを目指して」おり、「いつま
でたってもリーンな生産のように挑戦的にもならず、充足感もないのではないかと思われる」と批判し
た〔pp.126-128〕。
10　SPSは、set parts supplyの略語として用いられる場合もあり、トヨタ自動車堤工場では、組付部品準
備場に Set Parts Supplyと表示されていた（2004年 1月 12日工場見学時の筆者の記録による）。
図表 11　One of six batch racks that were used in Volvo’s factory in Uddevalla 1988-93
出所）浅生ほか（2008）p.125（図表の説明文を一部削除した）
Example of components that 
were used for the work module 
that was named “coach, lift and 
twisted―assembly work at the 
front of the coach. This work 
for example module contained 
assembly of large components 
such as exhaust systems, rear 
axel and fuel tank. （Besides the 
s m a l l  a n d  m e d i u m  s i z e d 
components were placed in a 
special plastic box, where in 
turn the small components were 
placed in small transparent 
plastic bags.）
Example of components that 
were used for the work module 
that was named “coach, lift and 
twisted―assembly work on the 
upper side. This work module 
for example contained assembly 
of large components such as 
propeller shaft and wheels. 
（Besides the small and medium 
sized components were placed in 
a special plastic box, where in 
turn the small components were 
placed in small transparent 
plastic bags.）
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　中長期的にみて、組付部品点数が非常に多
いこと、車種や顧客のオプションの多様化な
どが大きく影響し、量産自動車工場における
組立作業の自動化が飛躍的に進展するという
見通しはもてないように思われる。したがっ
て、こうした組立作業は、機械よりも人間
（組立作業者）に強く依存せざるを得ない。
このことを前提とした場合、組立作業のあり
方をより人間的なものにし、作業者の能力を
生かして効率的な生産を遂行することが、今
まで以上に求められているのではないか。と
くに、日本のように若年労働力不足が叫ばれ
る国や地域ではその必要性が高い。ウッデバ
ラ工場で開発された新しい組立システムから
学ぶことは多いといえよう。
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